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Рассматриваются вопросы, касающиеся определения рациональной длины перего-
на маршрута городского пассажирского транспорта. Предлагается вид целевой функции 
для определения длины перегона, которая включает в себя доходы транспортных пред-
приятий от перевозок пассажиров, расходы на организацию перевозочного процесса и 
величину снижения выработки пассажира на основном производстве вследствие транс-
портного процесса. 
 
Организация городских пассажирских перевозок является одной 
из серьезных проблем, решение которой обеспечивает жизнедеятель-
ность современных городов. Организация движения городского пас-
сажирского транспорта должна обеспечивать максимальное качество 
перевозок пассажиров при минимальных затратах транспортного вре-
мени населения, минимальную транспортную утомляемость, себе-
стоимость и безопасность движения [1]. 
Показателем, который наиболее обобщенно выражает интересы 
пассажиров, являются суммарные затраты времени на передвижение. 
Одним из факторов, влияющих на значение затрат времени, является 
длина перегона. Оптимальное расстояние между остановочными пунк-
тами должно выбираться с учетом всех влияющих на него факторов, 
так как с изменением длины перегона меняются характеристики пере-
возочного процесса и величина транспортной работы маршрута [1, 2]. 
С увеличением длины перегона на маршруте возрастает скорость со-
общения, но при этом также увеличиваются затраты времени на под-
ход к остановочным пунктам. Рациональные расстояния между оста-
новочными пунктами выбираются после тщательного изучения пасса-
жирооборота и реальных возможностей назначения остановочных 
пунктов с учетом планировки улично-дорожной сети города и системы 
организации перевозок [2]. 
Исследователи установили, что увеличение длины перегона влия-
ет на техническую скорость, приближая ее к предельно возможному 
значению. При этом увеличиваются пассажирообмен остановочных 
пунктов, скорость сообщения, оборачиваемость подвижного состава и 
уменьшается интервал движения. Увеличение длины перегона приво-
дит к перераспределению потоков пассажиров. Часть пассажиров, 
Коммунальное хозяйство городов 
 
 
369
едущих на короткое расстояние, будут выбирать пешее передвижение 
вместо транспортного [1].  
Таким образом, зависимость затрат времени на передвижение от 
длины перегона является сложной и зависит от значительного количе-
ства факторов. Поэтому исследователи в качестве допущений при оп-
ределении оптимальной длины перегона принимали в качестве посто-
янных величин значения таких показателей, как техническая скорость, 
время простоя на остановочном пункте и интервал движения транс-
портных средств [1]. Однако, для получения более достоверных ре-
зультатов требуется более адекватное описание исследуемого процес-
са. 
Цель настоящей работы – формирование целевой функции опре-
деления рациональной длины перегона маршрута городского пасса-
жирского транспорта. 
Пассажирский транспорт выполняет важную функцию по оказа-
нию услуг по перевозке пассажиров. Естественно, такая услуга прино-
сит определенные доходы транспортным предприятиям, но в то же 
время требует значительных затрат. Величина доходов зависит в ос-
новном от объема перевозок и действующих тарифов.  Величина та-
рифов на перевозку определяется на основе себестоимости, которая в 
свою очередь связана с технической скоростью. Одним из факторов, 
который влияет на величину себестоимости перевозок является длина 
перегона. 
Транспортный процесс негативно сказывается на характеристиках 
жизнедеятельности пассажиров. Так, во время поездки пассажиры за-
трачивают время на ее осуществление. В процессе передвижения пас-
сажир утомляется, что приводит к снижению его выработки на основ-
ном производстве. Величина выработки определяется функциональ-
ным состоянием пассажира в момент его прибытия на работу. На из-
менение функционального состояния существенное влияние оказыва-
ют затраты времени на передвижение и ее осуществление. Кроме того, 
сам процесс передвижения приводит к уменьшению свободного вре-
мени пассажира, которое тоже имеет свою стоимостную оценку [3]. 
Таким образом, определение длины перегона маршрута городско-
го пассажирского транспорта необходимо проводить с учетом доходов 
транспортных предприятий, его затрат, снижения выработки пассажи-
ров на основном производстве и стоимостной оценки свободного вре-
мени пассажира. 
Доходы транспортных предприятий можно определять по зави-
симости [3] 
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                            ТПД Q Т= ⋅ ,                                         (1) 
где Q  – объем перевозок на маршруте, пасс./ч; Т  – величина тарифа 
на услуги пассажирского транспорта, грн./пасс. 
Величина тарифа определяется согласно формуле [5] 
(1 )T S R= + ,                                        (2) 
где S  – себестоимость перевозок, грн./км;  R  – коэффициент рента-
бельности перевозок. 
Затраты транспортных предприятий на организацию перевозки 
определяются следующим образом [3]: 
                                                ТПЗ Q S= ⋅ ,                                        (3) 
 где S  – себестоимость перевозок, грн./км. 
Себестоимость перевозок определяется по формуле [6] 
                                               
1км срS LS
q γ β
⋅
=
⋅ ⋅
,                                     (4) 
где 1кмS – себестоимость выполнения 1 км пробега, грн./км; срL  – 
среднее расстояние поездки 1 пассажира, км; q  – пассажировмести-
мость единицы подвижного состава; γ  – коэффициент использования 
пассажировместимости; β  – коэффициент использования пробега. 
Таким образом, используя зависимости (1)-(4), можно оценить, 
как влияет длина перегона на доходы и затраты транспортных пред-
приятий.  
Стоимостная оценка свободного времени пассажира определяется 
по формуле [4] 
                    ( )
ср
ч
км рм ом
ЗП
C
Ф Ф Ф
=
− +
,                             (5) 
где срЗП  – среднемесячная заработная плата одного работника, грн.;        
кмФ  – часовой фонд календарного месяца, ч; рмФ  – месячный фонд 
рабочего времени, ч; омФ  – месячный фонд свободного времени, ч. 
Снижение дохода среднестатистического пассажира на основном 
производстве можно определить по формуле [3] 
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где мД  – доход среднестатистического пассажира за месяц, грн.;       
ijР  – зависимость выработки пассажиров на производстве от их со-
стояния, %; рмД  – среднее количество рабочих дней в месяце, дн. 
Процент снижения эффективности общественного производства 
пассажира при перевозке зависит от продолжительности передвиже-
ния и условий поездки [3]. Затраты времени на передвижение можно 
выразить по зависимости [1] 
2пер пеш ож трt t t t= + + ,                                  (7) 
где пешt – время  пешего подхода к остановочному пункту, мин.;       
ожt – время ожидания транспортного средства  на остановочном  пунк- 
те, мин.; трt – время движения в транспортном средстве, мин. 
Зависимость общих затрат времени пассажиров на передвижение 
от длины перегона приведена на рисунке. Проведенные расчеты пока-
зали, что с увеличением длины перегона увеличивается и время пеше-
го подхода пассажира к остановочному пункту. При этом затраты вре-
мени пассажира на движение по маршруту, затраты времени на про-
межуточных остановочных пунктах, а также общие затраты на пере-
движение уменьшаются.  
 
 
 
 Изменение затрат времени пассажиров при осуществлении передвижений: 
 
- время пешего подхода к остановочному пункту, мин.; 
- время движения в транспортном средстве, мин.; 
- время ожидания транспортного средства на остановочном пункте, мин.; 
- общее время передвижения, мин.; 
- время простоя транспортного средства на остановочном пункте, мин. 
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Таким образом, существует длина перегона, которая обеспечивает 
минимальные затраты времени на передвижение. Однако, длина пере-
гона влияет на доходы и затраты транспортных предприятий. Вследст-
вие этого, целевая функция определения рациональной длины перего-
на будет иметь вид:    
( ) maxТП ТП пер ч ДЭ Д З t C С= − − ⋅ + → ,            (8) 
где ТПД  – доходы транспортных предприятий от перевозок пассажи-
ров, грн.; ТПЗ  – затраты транспортных предприятий на организацию 
процесса перевозок, грн.; перt  – общие затраты времени пассажиров на 
передвижения, ч;  чС  – стоимость 1 ч  свободного времени, грн./ч;  
ДС  – снижение дохода среднестатистического пассажира на основном 
производстве вследствие передвижения, грн. 
С учетом зависимостей (1)-(7) целевая функция преобразовывает-
ся в следующую: 
( ) (2 ) max.( ) 100
ср м ij
пеш ож тр
км рм ом рм
ЗП Д Р
Э Q T S t t t
Ф Ф Ф Д
 ⋅
= − − + + + →  
− + ⋅ 
  (9) 
Таким образом, ранее предлагаемые исследователями целевые 
функции для определения рациональной длины перегона учитывали 
только затраты времени пассажиров на передвижение. Предлагаемая 
нами целевая функция позволяет определить рациональную длину пе-
регона городского пассажирского транспорта с учетом доходов транс-
портных предприятий от перевозок пассажиров, расходов на организа-
цию перевозочного процесса и величины снижения выработки пасса-
жиров на основном производстве вследствие транспортного процесса. 
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